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® Flachige Sensoranordnung, insbesondere Sensorsitz- / 

matte zur Sitzbelegungserkennung in einem Kraftfahr- ^ > 

zeug mit mehreren druckempfindlichen Sensorelemen- 
ten (A, S), die flachig verteilt angeordnet sind, deren elek- 
trisches Verhalten jeweils von dem ortlichen Wert einer 
MessgroRe abhangig ist und mit mindestens einem nicht 
rotationssymmetrischen Sensorelement (A) auf einer ein- 
baubedingten Knicklinie der Sensoranordnung mit einer 
langsten Schnittlinie (12) durch die aktive Flache des Sen- 
sorelements (A) entlang der Knicklinie (K). 
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[0001] Die Erfindung beirifft eine flachige Sensoranord- 
nung, insbesondere eine Sensorsitzmatte zur Sitzbelegungs- 
erkennung in einem Kraftfahrzeug. 

[0002] Bei einer Vielzahl von technischen Anwendungen 
in Kraftfahrzeugen spielt die Sitzbelegung durch Kraftfahr- 
zeuginsassen eine groBe Rolle. In besonderem MaBe gilt 
dies tur Insassenriickhaltcsystemc, deren cffizienter Einsatz 
sehx oft von der Sitzposition des Fahrzeuginsassen abhangig 
gemacht wird. 

[0003] Die einfachste Sitzbelegungserkennung ist das Er- 
kennen der Anwesenheit eines Fahrzeuginsassen beispiels- 
weise durch Kontaktschalter im Fahrzeugsitz. 
[0004] Andere Messsysteme zur Sitzbelegungserkennung 
erfassen das Gewicht eines Fahrzeuginsassen oder sogar 
dessen Gewichtsverteilung auf einem Fahrzeugsitz. Dies er- 
moglicht einerscits cin Erkenncn der Anwesenheit eines 
Fahrzeuginsassen, zum anderen kann eine Bestimmung sei- 
nes Korpergewichts oder seiner Gewichtsverteilung auf dem 
Fahrzeugsitz erfolgen. Je nach Sensoranordnung und Mess- 
verfahren konnen diese beiden Informationen gleichzeitig 
oder unabhangig voneinander gemessen werden. 
[0005] Zum Erfassen der MessgroBe, insbesondere des 
Gewichts, werden zumcist Sensorsitzmatten verwcndet, bc- 
stehend aus einer Vielzahl von druckempfindlichen Sensor- 
elementen, die auf der Sitzflache verteilt in Zeilen und Spal- 
ten angeordnet sind. 

[0006] Aus dem Stand der Technik sind insbesondere Sen- 
sorelemente in Sensorsitzmatten bekannt, die im wesentii- 
chen zwei parallel zueinander angeordnete, elektrisch isolie- 
rende Folien aufweisen. Zwischen diesen befindet sich eine 
gleichfalls elektrisch isolierende Zwischenschicht, die beide 
Folien voneinander in Abstand halt. Auf den einandcr zuge- 
wandten Seiten der Fohen sind elektrisch leitfahige Flachen 
aufgebracht, zwischen denen hochohmiges Material ange- 
ordnet ist, vorzugsweise Luft. 

[0007] Durch Druckeinwirkung auf die Sensorsitzmatte, 
beispielsweise durch das Korpergewicht eines Fahrzeugin- 
sassen, werden die leitfahigen Flachen in leitenden Kontakt 
miteinander gebracht, so dass der elcktrische Ubergangswi- 
derstand zwischen den beiden leitfahigen Flachen abhangig 
von der Druckamplitude ist. 

[0008] Die leitfahigen Flachen bekannter Sensorelemente, 
im folgenden auch Sensorzellen genannt, weisen Rotations- 
symmetrie urn die Flachennormale auf. In einer Sensoran- 
ordnung als Sensorsitzmatte werden viele gleichartige, 
runde Sensorzellen flachig auf einem Fahrzeugsitz angeord- 
net. 

[0009] Solche Scnsoranordnungen sind bekannt aus 
US 58 96 090 A, DE20014 200U1 sowie 

DE42 37 072 CI, geeignete Sensorzellen fiir diese Sensor- 
anordnungen sind beschrieben in US 43 14 228 
DE 200 14 200 Ul beziehungsweise US 43 14 227. 
[0010] Problematisch bei den bekannten Sensoranordnun- 
gen ist, dass die Sensorzellen zumeist auf einer unebenen 
Oberflache eines Fahrzeugsitzes angebracht werden, wo- 
durch die Sensorzellen je nach Position auf der Sensorsitz- 
matte unterschiedlichen Zug- oder Biegebelastungen ausge- 
setzt sind, insbesondere also endang von Knickhnien der 
Sensoranordnung. 

[0011] Die aus dem Stand der Technik bekannten Sensor- 
elemente sind derart aufgebaut, dass sie sehr empfindlich 
auf solche Zug- oder Biegebelastungen an Knicklinien rea- 
gieren. Die Signalkennlinie der Sensorelemente abhangig 
yon dem auf sie wirkenden Gewicht verandert sich dadurch. 
Ublicherweise verschiebt die Verbiegung der Sensorele- 
mente einen konstanten Offset PL der Signalkennlinie zu 



niedrigeren Werten wie in Fig, 4 dargestellt. 
[0012] Fiir verschiedene Messsysteme zur Sitzbelegungs- 
erkennung kann diese Verschiebung der Sensorkennlinie 
verschiedene Auswirkungen haben: 
5 Gegebenenfalls wird auch dann schon ein Passagier auf dem 
Fahrzeugsitz erkannt, wenn sich dort nur ein kleiner, leichter 
Gegenstand befindet. Ein Airbag wurde aufgrund dieser fal- 
schen Information bei einem Fahrzeugaufprall unnotiger- 
wcise aufgcblascn werden, urn den vcrmeintlichcn Fahr- 
10 zeugpassagier zu schiitzen. 

[0013] Bei anderen Systemen zur Sitzbelegungserken- 
nung wird bei einer Verschiebung des konstanten Offsets der 
Sensorkennlinie ein falsches Gewicht beziehungsweise eine 
falsche Gewichtsverteilung eines Fahrzeuginsassen an das 
15 Insassenschutzsystem gemeldet. Wird aufgrund dieser fal- 
schen Information ein Insassenschutzmittel beispielsweise 
zu fruh ausgeldst, so kann dies schwere Verletzungen fur ei- 
nen Fahrzeuginsassen zur Folge haben kann. 
[0014] Die Veranderung der Sensorkennlinie unter der 
20 Einwirkung einer Zug- oder Biegebelastung auf das Sensor- 
element an einer Knicklinie eines Fahrzeugsitzes nennt man 
Preload-Effekt. 

[0015] Aufgrund des Preload-EfTekts wird eine Anord- 
nung von Sensorzellen in Sensorsitzmatten an stark ge- 
25 krummten Stellen oder an Nahten eines Fahrzeugsitzes oft- 
mals vermieden. An solchen von der Messung ausgesparten 
Stellen geht dadurch allerdings wichtige Information iiber 
den Fahrzeuginsassen verloren. Auch dies kann im Falle ei- 
nes Aufprallunfalls schwere Verletzungen des Fahrzeugin- 
30 sassen nach sich ziehen, wenn das Insassenschutzsystem 
aufgrund fehlender Information nicht die optimale Schuiz- 
wirkung fiir den Fahrzeuginsassen entfalten konnte. 
[0016] Eine weitere MaBnahme zur Vermeidung des Pre- 
load-EfTekts ist eine Verkleinerung der leitfahigen Flachen 
35 der bekannten Sensorzellen. 

[0017] Bei kleinen Sensorzellen liegt der konstante Offset 
(PS) der Sensorkennlinie grundsatzlich bei hoheren Werten 
als bei groBeren Sensorzellen (Fig. 4). Dadurch zeigt sich 
der Preload-Effekt zwar erst bei weit groBeren Biegebela- 
40 stungen als bei groBflachigen Sensorelementen. 

[0018] Jedoch verlicrt die Sensorkennlinie einer kleinercn 
Sensorzelle (CS) an Auflosungsgenauigkeit im Vergleich 
zur Kennlinie einer groBeren Sensorzelle (CL), da die Stei- 
gung ihrer Signalkennlinie steiler wird. Gleichzeitig verrin- 
45 gert sich auch der Wertebereich ihrer Kennlinie (Fig. 4). 
[0019] Auch hier kann aufgrund einer zu ungenauen In- 
formation iiber den Fahrzeuginsassen eine optimal an die 
Sitzbelegung angepasste Schutzwirkung eines Insassen- 
schutzsystems gegebenenfalls ausbleiben. 
50 [0020] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, die vor- 
stehend beschriebene bekannte Sensorsitzmatte dahinge- 
hend zu verbessem, dass die Sensorelemente auch an ein- 
baubedingten Knicklinien aussagekraftige Gewichtmessun- 
gen auf einem Fahrzeugsitz ermoglichen. 
55 [0021] Die Aufgabe wird geldst durch die Merkmale des 
Anspruchs 1. 

[0022] Zumindest ein Sensorelement der Sensoranord- 
nung ist nicht rotationssymmetrisch ausgebildet und weist 
dabei den Vorteil auf, dass es angeordnet endang einer ein- 
60 baubedingten Knicklinie einen sehr geringen Preload-Effekt 
aufweist, unabhangig davon jedoch eine sehr groBe Auflo- 
sung des gewichtsabhangigen Sensorsignals innerhalb eines 
sehr groBen Wertebereichs erreicht. 

[0023] Der rotationssymmeuische Aufbau der aktiven 
65 Flache bekannter Sensorelemente muss dazu an solchen ein- 
baubedingten Knicklinien aufgegeben werden zugunsten ei- 
ner nicht rotationssymmetrischen aktiven Flache des Sen- 
sorclements. Aus dem Stand der Technik sind kreisfbrmige 
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aktive Flachen bekannt. Diese sind beispielsweise durch 
ovale aktive Rachen zu ersetzen. Es sind jedoch auch wei- 
tere Ausfuhrungsforrnen moglich. 

[0024] Knicklinien an einem Fahrzeugsitz sind beispiels- 
weise gekriinunte Oberflachen an einer Schenkelablage oder 5 
an beidseitigen Sitzwangen oder entlang von Nahten des 
Sitzbezuges. 

[0025] Als aktive Flache eines Sensorelemenls wird die 
flachigc Projcktion dcsjcnigcn Scnsorbcrcichs bczcichnct, 
der innerhalb des Nuizbereichs der Sensorkennlinie - das 10 
heiBt vor Erreichen eines im wesentlichen konstanten Maxi- 
malwertes der Sensorkennlinie - gewichtsabhangig und si- 
gnalbeeinflussend zur Sensorkennlinie beitragt (Fig, 4). 
[0026] Ein kreisfbrmiges Sensorelement kann durchaus 
zur verbesserten elektrischen Kontaktierung Ausbuchtun- 15 
gen seiner Kreislinie aufweisen, die beispielsweise als Zu- 
leitung uber die Sitzmatte weitergefuhrt werden bis hin zur 
Auswcrtcclcktronik der Scnsorsitzmattc. Die aktive Flache 
des Sensorelemenls isl dennoch kreisfonnig. In diesein 
Sinne wird auch der Begriff der Rotationssyrnmetrie ver- 20 
wendet. 

[0027] Weitere vorteilhafte Ausbildungen werden durch 
die Unteranspriiche beansprucht. 

[0028] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von aus- 
gcwahltcn Ausfiihrungsbcispielen dargcstcllt. 25 
[0029J Eszeigen: 

[0030] Fig. 1 die ovale Flache eines erfindungsgemafien 
Sensorelemenls 1 mit eleklrischer Zuleitung 11 in einer 
schematischen Darstellung, 

[0031 ] Fig. 2a einen Querschnitt durch ein bekanntes rota- 30 
tionssymmetrisches grofies Sensorelement, 
[0032] Fig. 2b den Querschnitt durch das Sensorelement 
aus Fig. 2a unter dem Einfluss einer Biegebelastung, 
[0033] Fig. 3a cincn Querschnitt durch cin bekanntes rota- 
tionssymmeLrisches kleines Sensorelement, 35 
[0034] Fig. 3b den Querschnitt durch das Sensorelement 
aus Fig. 3a unter dem Einfluss einer Biegebelastung, 
[0035] Fig. 4 eine prinzipielle Signalcharakteristik Si ei- 
nes bekannten rotationssymmetrischen Sensorelements mit 
groBer Flache CL und einer Sensorzelle mit kleiner Flache 40 
CS, 

[0036] Fig. 5a und 5b weitere Ausfuhrungsbeispiele fur 
die geometrische Form der Rachen eines erfindungsgema- 
Ben Sensorelements A, 

[0037] Fig. 6 die kreisformige Rache eines bekannten 45 
Sensorelements S in Draufsicht und 

[0038] Fig. 7 eine mogliche Anordnung von kreisformi- 
gen und ovalen Sensorelementen (A, S) auf einem Fahr- 
zeugsitz (S2). 

[0039] Als McssgroBc wird im Folgcndcn die auf die Sen- 50 
sorzellen einwirkende Gewichtskraft betrachlet. 
[0040] Im Folgenden wird ein Sensorelement mit einer 
runden oder ovalen aktiven Rache kurz auch als rundes oder 
ovales Sensorelement bezeichnet. 

[0041] Fig. 1 zeigt ein erfindungsgemaBes ovales Sensor- 55 
element 1. Das in durchgezogener Linie gezeichnete Oval 1 
stellt die obere der beiden ubereinander angeordneten leitfa- 
higen Flachen des Sensorelements dar. Die davon zu einer 
Seite wegfuhrende Linie ist ihre elektrische Zuleitung 11. 
Nicht dargestellt ist die untere der beiden leitfahigen Fla- 60 
chen. 

[0042] Die aktive Rache ist nicht rotationssymmetrisch. 
Eine langste Schnittlinie 12 durch das Sensorelement ist ge- 
strichelt eingezeichnet. 

[0043] Bei einer Verbiegung des Sensorelements um die 65 
langste Schnittlinie 1 2 verandert sich das Sensorsignal bei 
sonst unverandertem Einwirken einer Gewichtskraft auf das 
Sensorelement. Der konstantc Offset der charaktcristischcn 
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Kennlinie des Sensorelements verschiebt sich zu kleineren 
Werten hin. 

[0044] Bei einer Verbiegung um eine dazu senkrechte 
Achse 13, ist die Verschiebung der Sensorkennlinie jedoch 
wesentlich starker ausgepragt. Der Zahlenwert des konstan- 
ten Offsets fallt noch geringer aus, das heiBt der Preload-Ef- 
fekt ist bei einer Verbiegungsachse 13 weitaus starker als im 
Falle der dazu senkrechten Achse 12. 
[0045] Eine cinbaubedingtc Knicklinic des Sensorele- 
ments 1 liegt deshalb vorzugsweise entlang der langsten 
Schnittlinie 12. 

[0046] Aufgrund von Einbautoleranzen im Kraftfahrzeug 
kann diese gunstigste Einbauposition eines Sensorelements 
jedoch nicht immer umgesetzt werden. Die Lange der 
Schnittlinie durch das Sensorelement entlang der Knicklinie 
kann um bis zu -1—30% von der langsten Schnittlinie 12 ab- 
weichen. 

[0047] Anhand der Fig. 2a bis 3b wird nun das Prinzip 
dieser Verbiegungsempfindlichkeil erlautert: 
Fig. 2a zeigt einen Querschnitt durch ein bekanntes Sensor- 
element in einer Sensorsitzmatten anordnung. Eine obere 
Sensorfolie 5 aus nicht leitendem Material ist parallel zu ei- 
ner gleichartigen unteren Sensorfolie 7 angeordnet. Die bei- 
den Folien werden durch einen Abstandhalter 9 aus gleich- 
falls nicht leitendem Material 10 in einem Abstand zucinan- 
der gehalten. Auf den einander zugewandten Seiten sind je- 
weils leitfahige Rachen 6 und 8 auf die Folien aufgebracht. 
Zwischen den beiden leitfahigen Flachen befmdet sich 
hochohmiges Material, insbesondere Luft. 
10048] Fig. 2b zeigt den Querschnitt des Sensorelements 
aus Fig. 2a, wobei das Sensorelement durch eine einwir- 
kende Kraft um eine Knicklinie verbogen wird. 
[0049] Da die beiden leitfahigen Flachen 6 und 8 entlang 
des Querschnitts die gleiche Langc aufweisen, durch ihre 
Abstandhalter 9 jedoch zueinander in einem defmierlen Ab- 
stand gehalten werden, ist die obere Kontaktflache 6 starker 
gekrummt als die untere Kontaktflache 8. Dies fuhrt zu einer 
starken Annaherung der beiden leitenden Flachen 6 und 8 an 
der S telle ihrer starksten Kriimmung. Werden beide Kon- 
taktflachen weiter gebogen, so kann es in diesem Bereich zu 
einem elektrischen Kontakt zwischen den beiden leitfahigen 
Flachen 6 und 8 kommen. : - 
[0050] Da die beiden Rachen auf einem elektrisch unter- 
schiedlichen Polenzial liegen, flieBt ein Strom abhangig von 
dem Ubergangswiderstand zwischen den beiden leitfahigen 
Rachen. Je groBer die Kontaktflache desto geringer wird der 
Ubergangswiderstand zwischen ihnen. 
[0051] Die Abhangigkeit des Ubergangswiderstandes von 
der so entstehenden Kontaktflache wird auch bei der Mes- 
sung cincs auflicgenden Gcwichts ausgenutzt. 
[0052] Eine Durchbiegung des Sensorelements bis hin zur 
elektrischen Kontaktierung der beiden leitenden Rachen er- 
zeugt auf diese Art ein falsches Gewichtssignal. Man spricht 
hier von einem Preload-Effekt. Diesen Preload-Effekt durch 
eine Verbiegung der Sensorzelle kann die Auswerteeinheit 
der Sensorsitzmatte nicht von einem Gewichtssignal unter- 
scheiden. 

[0053] Die Auswertung des Sensorsignals durch eine Ver- 
biegung des Sensorelements erfolgt analog einer Auswer- 
tung eines aufliegenden Gewichts. Dabei sind mehrere Me- 
thoden zur Auswertung der Sensorsignale moglich: 
Um den Stromfluss zwischen Rachen 6 und 8 konstant zu 
halten, wird die Spannung abhangig von dem Ubergangswi- 
derstand zwischen den Rachen variiert. Je groBer die Kon- 
taktflache der beiden leitfahigen Rachen ist, desto kleiner 
wird der Ubergangswiderstand. Je starker das Sensorele- 
ment durchgebogen wird, desto kleiner ist folglich die fur 
den konstanten Stromfluss notwendige Spannung. 
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[0054J Altemativ kann eine Auswertung der Sensorsi- 
gnale auch bei konstant gehaltener Spannung erfolgen. Das 
MaB flir das aufliegende Gewicht ist dann der variable 
Stromfluss iiber den Kontaktwiderstand der beiden leitfa- 
hige Rachen 6 und 8. 5 
[0055] Fig. 3a zeigt den Querschnitt eines Sensorele- 
ments, identisch aufgebaut zu dem der Fig. 2a und 2b. Die 
Flachenausdehnung der leitfahigen Flachen in Querschnitts- 
richtung ist jcdoch wesentlich kleincr. 

[0056] Fig. 3b zeigt den Querschnitt des Sensorelements 10 
aus Fig. 3 a unter dem Einfluss der selben Biegung um eine 
Knicklinie aus der Zeichenebene heraus. 
[0057] An den Stellen der starksten Krummung ist der 
Abstand der beiden leitfahigen Flachen 6 und 8 groBer als 
der vergleichbare Abstand aus Fig. 3b. 15 
[0058] Zum Herstellen eines elektrischen Kontaktes zwi- 
schen den leitenden Flachen 6 und 8 muss das kleinere Sen- 
sorelemcnt aus Fig. 3b wesentlich starker gckrummt werden 
als das groBere Sensorelement aus Fig. 2b. Bei dem bekann- 
ten Aufbau der Sensorzelle ist eine kleinere Flache des Sen- 20 
sorelements deshalb unempfindlicher gegeniiber dem Pre- 
load-Effekt als eine groBere Flache. Allerdings verringert 
sich auch die Signal auflosung der charakteristischen Kenn- 
linie: 

Fig. 4 zeigt eine Kcnnlinic eines groBen Sensorelements CL 25 
und eines kleinen Sensorelement CS anhand einer schemati- 
schen Darstellung. Aus Griinden der Anschaulichkeit wird 
in der Grafik von einfachen rotationssymmetrischen leitfahi- 
gen Flachen der Sensorelemente ausgegangen. 
[0059] Endang der Abszisse ist das Sensorsignal Si aufge- 30 
tragen. Die Ordinate zeigt die Gewichtkraft G, die auf die 
Sensorzelle wirkt. 

[0060] Die durchgezogene Linie CL stellt die Kennlinie 
fiir das groBflachige Sensorelement dar: 

Erst nach Erreichen einer minimalen Gewichtskraft PL ist 35 
die obere leitfahige Flache 6 des Sensorelements soweit 
durchgedriickt, dass sie die untere leitfahige Rache 8 elek- 
trisch kontaktiert. 

[0061] Zu hoheren Gewichtskraften G hin steigt die Kurve 
CL kontinuierlich an. Die Kontaktflache der beiden leitfahi- 40 
gen Flachen 6 und 8 gewinnt immcr mehr an GrdBe, bis das 
Sensorsignal auf einen konstanten Wert zulauft. Danach 
kann auch bei einer weiteren Erhohung der Gewichtskraft G 
kein zusatzliches Sensorsignal erzeugt werden. 
[0062] Die gestrichelte Linie CS zeigt schematisch die 45 
charakteristische Kennlinie des kleinflachigen Sensorele- 
ments: 

Bis zum Einsetzen eines Mindestsignals muss bei diesem 
Sensorelement mehr Gewichtskraft PS aufgebracht werden 
als bei dem groBflachigen Sensorelement. Danach steigt 50 
auch diese Kennlinie kontinuierlich mit zunehmender Ge- 
wichtkraft G an, bis sie einen konstanten Wert erreicht, der 
auch bei weiterer Erhohung der Gewichtskraft G nicht mehr 
zunimmt. Dieser konstante Maximale Signalwert ist fur das 
kleinere Sensorelement niedriger als fur das groBere Sensor- 55 
element. 

[0063] Im Unterschied zur Kurve CL ist die Steigung der 
Kennlinie CS allerdings steiler. Das Signal des kleinen Sen- 
sorelements CS reagiert wesentlich empfindlicher auf eine 
Anderung der Gewichtskraft G als das Signal des grdBeren 60 
Sensorelements CL. Dadurch sinkt die Auflosungsgenauig- 
keit der auf die Sensorelemente wirkenden Gewichtskraft. 
Gerade fur die Klassifizierung eines Fahrzeuginsassen ent- 
sprechend seines Gewichtes kann es jedoch sehr wichtig 
sein, dass die Sensorkennlinie eine moglichst groBe Auflo- 65 
sung der einwirkenden Gewichtskraft zulasst. Eine Kennli- 
nie mit geringer Steigung ist deshalb einer steileren Kennli- 
nie vorzuziehen. 



[0064] Bei Sensorelementen mit dem bekannten Aufbau 
aus zwei beabstandeten leitfahigen Flachen wird folglich die 
Aufgabe der Erfindung vorzugsweise durch solche leitenden 
Flachen erfullt, die bei einer Verformung um eine Knicklinie 
endang dieser eine groBtmogliche Rache aufweisen, das 
heiBt: ihre Schnittlinie durch die Sensorflache sollte endang 
der Knicklinie moglichst lang sein. Wie bereits oben er- 
wahnt erreicht die Schnittlinie der Sensorflachen entlang der 
Knicklinie einbaubcdingt ublichcrweisc cine Langc, die um 
bis zu -1—30% von der maximalen Schnittlinie abweichen 
kann. 

[0065] Mit dieser Ausformung eines Sensorelements wird 
das Sensorsignal erst bei einer wesentlich starkeren Durch- 
biegung maBgeblich beeinflusst als dies bei den bekannten 
rotationssymmetrischen Elementen der Fall ist. 
[0066] In der zur Knicklinie senkrechten Ausdehnungs- 
richtung ist die Flache vorzugsweise kleiner - das heiBt die 
Schnittlinie der Sensorflachen entlang der Senkrechten zur 
Knicklinie ist kurzer - um eine sehr gute Signalauflosung zu 
erreichen. 

[0067] Die in der Fig. 1 gezeigte ovale Sensorflache 1 ist 
ein Beispiel fur die Realisierung der Erfindung. 
[0068] Die Fig. 5a und 5b zeigen weitere Ausfuhrungsfor- 
men der Erfindung. Je nach Lage der Knicklinien des Sen- 
sorelements gibt es verschiedene vortcilhafte Sensorflachen: 
Fig. 5a zeigt eine rechteckige Sensorflache 14 die sich be- 
sonders gut eignet fur einen ebenfalls eingezeichneten Ver- 
lauf der Knicklinie K. Die ovale Sensorflache 1 aus Fig. 1 
ware hier jedoch ebenso gut einsetzbar. 
[0069] Fig. 5b zeigt ein bumerangfbrmiges S ensorelement 
15 als bevorzugte Ausgestaltung der Sensorflache im Be- 
reich zweier sich schneidender Knicklinien Kl und K2. 
[0070] Fig. 7 zeigt eine mogliche Anordnung von kreis- 
fbrmigen und damit rotationssymmetrischen Sensorelemen- 
ten SI, S2, . . . SN auf einem Fahrzeugsitz Sz. An den 
Knicklinien Kl bis K4 des Fahrzeugsitzes ist die Form der 
mehrheidich kreisformigen Sensorelemente S 1 bis SN ver- 
andert in die ovale und damit asymmetrische - das heiBt 
nicht rotationssymmetrische - Form der Sensorelemente Al 
bis AN. 

[0071] Die Erfindung ist nicht auf die beschricbenen Aus- 
fuhrungsbeispiele beschrankt. Vielmehr ist ein Vielzahl von 
Abwandlungen und Varianten moglich, die je nach vorgese- 
hener Einbauposition eines Sensorelements verschieden 
sein kann. 

Patentanspriiche 

1. Rachige Sensoranordnung, insbesondere Sensor- 
sitzmatte zur Sitzbclegungserkcnnung in einem Kraft- 
fahrzeug, mit 

mehreren druckempfindlichen Sensorelementen (A, S), 
die flachig verteilt angeordnet sind, 
deren elektrisches Verhalten jeweils von dem ortlichen 
Wert einer MessgroBe abhangig ist, 
mindestens einem nicht rotationssymmetrischen Sen- 
sorelement (A) auf einer einbaubedingten Knicklinie 
(K) der Sensoranordnung 
mit 

einer langsten Schnittlinie (12) durch die aktive Rache 
des Sensorelements (A) endang der Knicklinie (K). 

2. Sensoranordnung nach Anspruch 1, wobei die Ra- 
che des Sensorelements (A) oval ausgeformt ist. 

3. Sensoranordnung nach Anspruch 1 oder 2 mit Sen- 
sorelementen (A, S) mit 

zwei ubereinander angeordneten, nicht leitenden Fo- 
lien (5, 7), 

einer leitfahigen Rache auf der oberen Folie (6), 
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einer zweiten leitfahigen Flache auf der unteren Folie 
(8) und 

einem Bereich zwischen den leitfahigen Flachen (6, 8) 
gefullt mit nicht leitendem Material (10). 

4. Sensoranordnung nach einem der Anspruche 1 bis 3 
mit mehrheitlich rotationssymmetrischen Sensorele- 
menten (S). 

5. Sensoranordnung nach einem der Anspruche 1 bis 
4, wobei auf den cinbaubedingten Knicklinicn (Kl ... 
KN) der Sensoranordnung ausschlieBlich nicht rotati- 
onssymmetrische Sensorelemente (AS) angeordnet 
sind. 



Hierzu 4 Seite(n) Zeichnungen 
15 



20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



5 



10 



65 



- Leerseite - 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 

Offenlegungstag: 



DE10160 121 A1 
G01 L 1/20 

26. Juni 2003 




FIG 2A 




103 260/350 



i 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 

Offenlegungstag: 



DE10160 121 A1 
G 01 L 1/20 

26. Juni2003 



FIG3A 




103 260/350 



ZEICHNUNGEN SEITE 3 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 

Offenlegungstag: 



DE 101 60 121 A1 
G 01 L 1/20 

26. Juni 2003 




103 260/350 




103 260/350 



esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



Flat sensor arrangement, especially for sensor mat to detect motor vehicle 
seat occupancy, has non-rotationally symmetrical pressure-sensitive sensor 
element(s) on bend line 



Publication number: 

Publication date: 

Inventor: 

Applicant: 

Classification: 
- International: 



- european: 
Application number: 
Priority number(s): 



DE10160121 

2003-06-26 

WILD GERHARD (DE) 

SIEMENS AG (DE) 

G01G19/12; B60R21/01; G01G19/52; G01L5/00; 
G01G19/08; B60R21/01; G01G19/52; G01L5/00; (IPC1- 
7): G01L1/20; B60R16/02; B60R21/32; G01G19/08 

B60R21/015 

DE2001 10601 21 20011207 
DE2001 10601 21 20011207 



Also published as: 

WO03053750 (A1) 
EP1451043 (A1) 
US2005088274 (A 
EP1451043 (AO) 
EP1451043(B1) 



Report a data error he 



Abstract of DE10160121 



The invention relates to planar sensor 
arrangements, in particular seat mat sensors, for 
recognition of seat occupancy in a motor vehicle, 
comprising several pressure sensitive sensor 
elements (A,S), arranged in a planar distribution, 
the electrical properties of which are each 
dependent on the local value of a measured 
parameter and with at least one non-rotationally 
symmetrical sensor element (A) on an 
installation-dependent fold line of the sensor 




arrangement, with a longest sectional line (12) 
through the active surface of the sensor element 
(A) arranged along the fold line (K). 
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